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(54)Bezeichnung: Scharnier 

(57) Zusammenfessung: Die Erfindung betrifft ein Schar- 
nier, insbesondere eine FahrzeugtGr, umfassend ein erstes 
Schamierteil (2), ein zweiles Schamierteil (3), einen Schar- 
nierstift (6), der das erste Schamierteil (2) mit dem zweiten 
Schamierteil (3) schwenkbar verbindet, wobei der Schar- 
nierstift (6) an einem der beiden Schamierteile (2) drehfest 
angeordnet ist und in dem anderen Schamierteil (3) 
schwenkbar gelagert ist, eine Bremsvorrichtung (12), be- 
stehend aus einer Bremsbahn (15) und wenigstens einer 
Bremsbacke (13), wobei die wenigstens eine Bremsbacke 
(13) von einer Federkraft in Richtung auf die Bremsbahn 
(15) vorgespannt ist, und eine Ankopplungseinheit, die den 
Schamierstift (6) mit der wenigstens einen Bremsbacke 
(13) koppelt. Ein Scharnier, das eine sichere und stufenlose 
Feststellung enmoglicht, wind erfindungsgemaB dadurch 
geschaffen, dass die Bremsbahn (15) einer au Keren Um- 
fangsflache eines rotationssymmetrischen Elements, ins- 
besondere eines Zylinder (16), entspricht, dass die wenigs- 
tens eine Bremsbacke (13) gegen die Federkraft relativ zur 
Bremsbahn (15) radial nach auBen verruckbar ist, und dass 
die Ankopplungseinheit die Schwenkbewegung des ersten 
Schamierteils (2) relativ zum zweiten Schamierteil (3) in 
eine Drehbewegung der wenigstens einen Bremsbacke 
(13) urn eine Hauptachse (A) der Bremsbahn (13) uber- 
tragt 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Scharnier fur eine 
Fahrzeugtur nach dem Oberbegrilf des Anspruchs 1 , 
umfassend ein erstes Scharnierteil, ein zweites 
Scharnierteil, ein Scharnierstift, der das erste Schar- 
nierteil mit dem zweiten Scharnierteil schwenkbar 
verbindet, wobei der Scharnierstift in einem der bei- 
den Scharnierteile drehfest aufgenommen ist und in 
dem anderen Scharnierteil schwenkbar gelagert ist, 
eine Bremsvorrichtung, bestehend aus einer Brems- 
bahn und wenigstens einer Bremsbacke, wobei die 
wenigstens eine Bremsbacke von einer Federkraft in 
Richtung auf die Bremsbahn vorgespannt ist, und 
eine Ankoppelungseinheit, die den Scharnierstift mit 
der wenigstens einen Bremsbacke koppelt. 

Stand der Technik 

[0002] DE 198 54 602 A1 zeigt einen an einem Tur- 
scharnier angeschlossenen Turfeststeller fur Kraft- 
wagenturen, bestehend aus einer ersten Scharnier- 
haffte, die an einem der Turanordnungsteile Tur und 
Turrahmen angeordnet ist, und einer zweiten Schar- 
nierhaffte, die an dem anderen der Turanordnungs- 
teile angeordnet ist, die mit einem Scharnierstift 
schwenkbar verbunden sind. Ein Abschnitt des 
Schamierstifts ist mit einer Umfangsverzahnung ver- 
sehen. Eine Bremseinrichtung ist an einer zu dem 
Scharnierstift parallel versetzt ausgehchteten Achse 
vorgesehen und steht mittels eines mit einer Um- 
fangsverzahnung versehenen Abtriebsrads kam- 
mend mit der Umfangsverzahnung des Schamier- 
stifts in Einghff, wobei das Abtriebsrad an der zum 
Scharnierstift parallelen Achse drehbar gelagert ist. 
Auf der zum Scharnierstift parallelen Achse ist ein 
Bremskorpertrager drehfest gelagert, der mit dem 
Abtriebsrad in axialer Richtung mittels in dem Brems- 
korpertrager rotierbar angeordnete und als Rotati- 
onskorper ausbgebildete Rastelemente in Eingriff 
steht, wobei die dem Bremskorpertrager zugewandte 
Oberflache des Abtriebrads als eine mit Vertiefungen 
versehene Bremsbahn ausgebildet und der Brems- 
korpertrager von einer Feder axial in Richtung der 
Bremsbahn vorgespannt ist Die Vertiefungen bilden 
bevorzugte Festhaltepositionen fur das Scharnier. 
Nachteilig bei dieser Art von Scharnieren ist die Tat- 
sache, dass ein stabiles Feststellen der beiden 
Scharnierhalften nur in wenigen ausgewahlten Fest- 
stellpositionen moglich ist. 

[0003] WO 01 66 892 A1 zeigt einen stufenlosen 
Turfeststeller, bestehend aus einem ersten und ei- 
nem zweiten Halteteil, die uber einen Scharnierstift 
urn eine Drehachse schwenkbar miteinander verbun- 
den sind, sowie mechanischen, elastischen Kupp- 
lungsmitteln und Steuermitteln. In einem ersten Aus- 
fiihrungsbeispiel sind die Bremsmittel in einem mit 
dem zweiten Halteteil einstockig verbundenen Ge- 
hause angeordnet, umfassend eine koaxial zum 
Scharnierstift angeordnete kreissektorformige an der 



Gehauseinnenflache befindliche Bremsbahn mit ei- 
ner kreisbogenformigen konkav gekrummten Brems- 
flache und ein mittels einer Federkraft radial nach au- 
Ben gegen die Bremsflache wirkendes Bremsele- 
ment. Die elastischen Kupplungsmittel sind als Elas- 
tikelemente ausgebildet, die eine geringfugige Bewe- 
gung der Bremsbahn in dem Gehause ermoglichen, 
welche mittels der Steuermittel zum Losen der Brem- 
selemente genutzt wird. Nachteilig hierbei ist die Tat- 
sache, dass die Bremsbahn innerhalb des Gehauses 
aufgrund der Elastikelemente beweglich ist, was zu 
einer geringfugigen Bewegung der beiden Haiteteile 
auch in dem festgestellten Zustand fuhrt. In einem 
zweiten Ausfuhrungsbeispiel sind die Bremsmittel als 
eine auf dem Scharnierstift angeordnete Trommel- 
bremse mit backenartigen radial nach au&en wirken- 
den Bremselementen ausgebildet. Die Kupplungs- 
mittel werden von gummielastischen Verformungse- 
lementen gebildet. Die Steuermittel bestehen aus 
zwei Kupplungsteilen, die eine Rutschkupplung aus- 
bilden. Nachteilig ist wiederum die Tatsachse, dass 
die beiden Haiteteile aufgrund der gummielastischen 
Verformungselemente eine geringfugige Bewegung 
im festgestellten Zustand ausfuhren kann. 

Aufgabenstellung 

[0004] Es ist die Aufgabe der Erfindung ein Schar- 
nier nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 zu schaf- 
fen, das eine sichere und stufenlose Feststellung er- 
moglicht. 

[0005] Diese Aufgabe wird bei dem eingangs ge- 
nannten Scharnier erfindungsgemaR mit den kenn- 
zeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 dadurch 
gelost, dass die Bremsbahn einer au&eren Umfangs- 
flache eines rotationssymmetrischen Elements, ins- 
besondere eines Zylinders, entspricht, dass die we- 
nigstens eine Bremsbacke gegen die Federkraft rela- 
tiv zur Bremsbacke radial nach auRen verruckbar ist, 
und dass die Ankoppelungseinheit die Schwenkbe- 
wegung des ersten Scharnierteils relativ zum zweiten 
Scharnierteil in eine Drehbewegung der wenigstens 
einen Bremsbacke urn eine Hauptachse der Brems- 
bahn ubertragt. 

[0006] Das erfindungsgema&e Scharnier ermoglicht 
ein stufenloses Feststellen einer Fahrzeugtur. Die 
Ankoppelungseinheit ubertragt die Schwenkbewe- 
gung des Scharniers in eine Drehbewegung der 
Bremsbacke urn eine Hauptachse der Bremsbahn, 
wobei aufgrund der resultierenden Fliehkraft die we- 
nigstens eine Bremsbacke entgegen der Federkraft 
radial nach au&en verruckt und damit gelost wind. Ein 
ungebremstes Verschwenken des Scharniers ist 
moglich. Bei Beenden der Schwenkbewegung des 
Scharniers wird die Fliehkraft der Bremsbacke verrin- 
gert und, wenn die Kraft der Feder gro&er als die 
Fliehkraft der Bremsbacke ist, wird die Bremsbacke 
mittels der Federkraft gegen die Bremsbahn ge- 
druckt. Durch den Kontakt der Bremsbacke mit der 
Bremsbahn wird die Drehbewegung der Bremsbacke 
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gestoppt und ist auf der Bremsbahn festgelegt. Die 
Ankoppelungseinheit ubertragt das Feststellen der 
Bremsbacke auf der Bremsbahn auf den Scharnier- 
stift, wodurch auch der Schamierstift und somit das 
Scharnier festgestellt ist. Die Bremsbahn ist als au- 
Bere Mantelflache eines Zylinders geformt, so dass in 
jeder Stellung der Bremsbacke zu der Bremsbahn die 
Bremsbacke gebremst und festgelegt wird, und das 
Scharnier somit stufenlos festgestellt ist. Die Verrin- 
gerung der Fliehkraft geschieht aufgrund der Ankop- 
pelungseinheit unmittelbar bei Beenden der 
Schwenkbewegung des Scharniers, wodurch das 
Ende der Schwenkbewegung und das Feststellen 
des Scharniers zeitnah realisiert wird: In einer bevor- 
zugten Ausgestaltung ist die Ankoppelungseinheit, 
die den Schamierstift mit der Bremsbacke koppelt, 
als Getriebe ausgebildet, so dass die Schwenkbewe- 
gung des Scharniers in eine Drehbewegung mit ho- 
herer Drehzahl der Bremsbacke ubersetzt wird. 
[0007] ZweckmaBigerweise umfasst das Getriebe 
ein Antriebsrad, das drehfest an dem Schamierstift 
angeordnet ist, und ein Abtriebsrad, das mit der we- 
nigstens einen Bremsbacke drehfest verbunden ist. 
Das Antriebsrad kann vorzugsweise als ein Segment 
eines Rades ausgebildet sein, wobei das Segment 
dem Schwenkwinkel des Scharniers entspricht. Das 
bietet den Vorteil, dass der ubrige Teii des Antriebs- 
rads, der nicht mit dem Getriebe in Eingriff steht, 
ohne den zum Eingriff notigen AuBenumfang herge- 
stellt werden kann, was zu einer Reduzierung des 
Produktionsaufwands fuhrt. AuBerdem wird der dem 
Benutzer zugangliche Teil des Antriebsrads optisch 
aufgewertet. 

[0008] Vorzugsweise weist das Getriebe eine Uber- 
setzungeinheit fur die Antriebsverbindung von An- 
triebsrad und Abtriebsrad auf. Die Ubersetzungsein- 
heit umfasst zweckmaBig wenigstens ein Zwischen- 
rad, so dass eine g no Here Ubersetzung von dem An- 
triebsrad auf das Abtriebsrad erreichbar ist. Die durch 
das Getriebe definierte Ubersetzung ermoglicht es, 
dass eine kleine Verschwenkung der beiden Schar- 
nierteile zu einer entsprechend der Ubersetzung gro- 
Beren Drehbewegung der Bremsbacke fuhrt, so dass 
das Verschwenken des Scharniers zeitnah mit dem 
Losen der wenigstens einen Brembacke von der 
Bremsbahn und somit auch das Feststellen der 
Bremsbacke auf der Bremsbahn unmittelbar nach 
Beenden der Schwenkbewegung erfolgt. Urn das 
durch das Getriebe gegebene Ubersetzungsverhalt- 
nis von Antriebsrad zu Abtriebsrad zu vergroBern, 
konnen mehrere, vorteilhafter weise wenigstens drei 
Zwischenrader vorgesehen sein. 
[0009] In einer bevorzugten Weiterbildung bestehen 
die Zwischenrader aus zwei drehfest miteinander 
verbundenen Scheiben, wobei die beiden Scheiben 
zweckmaBig mit verschiedenen AuBendurchmes- 
sem versehen sind. Das ermoglicht eine Anordnung 
der Zwischenrader in der Art, dass jeweils eine Wei- 
nere Scheibe eines Zwischenrads mit der groBeren 
Scheibe eines anderen Zwischenrads in Eingriff 



steht, so dass die Zwischenrader mit geringem Ab- 
stand zueinander angeordnet werden konnen und 
der benotigte Bauraum fur die Ubersetzungseinheit 
entsprechend klein wird. 

[0010] Vorzugsweise weist das Getriebe eine Zwi- 
schenachse auf, auf der vorzugsweise wenigstens 
ein Zwischenrad drehbar gelagert ist, das einerseits 
unmittelbar oder mittelbar mit dem Antriebsrad und 
andererseits unmittelbar Oder mittelbar mit dem An- 
triebsrad in Eingriff steht, wobei eine vorteilhafte 
Ubersetzung von dem Antriebsrad auf das Abtriebs- 
rad erreicht wird. Durch das zweckmaBige Anbringen 
mehrerer Rader auf einer Achse des Getriebes wird 
die Ubersetzung weiter vergroBert. 
[0011] In einer bevorzugten Weiterbildung ist die 
Zwischenachse an dem Scharnierteil angeordnet, in 
dem auch die Bremsvorrichtung vorgesehen ist. Die 
raumliche Nahe der Bremsvorrichtung und des Ge- 
triebes fuhrt zu einer Reduzierung des benotigten 
Bauraums fur das Scharnier. AuBerdem ist es mog- 
lich, bereits montierte Schamiere nachtraglich mit ei- 
ner Bremsvorrichtung auszustatten. Hierzu kann zu- 
nachst das Scharnierteil, in dem der Schamierstift 
drehfest gelagert ist, abmontiert werden, dann wird 
der alte Schamierstift durch einen neuen Schamier- 
stift mit dem Antriebsrad bzw. dem Segment ersetzt 
und das neue Scharnierteil mit der Bremsvorrichtung 
an dem anderen Scharnierteil befestigt. 
[0012] In einer anderen Ausgestaltung ist die Zwi- 
schenachse zweckmaBig als ein Abschnitt des 
Scharnierstifts ausgebildet. Durch die dadurch vor- 
teilhafte drehbare Lagerung der Zwischenrader auf 
dem Schamierstift wird der fur die Obersetzungsein- 
heit benotigte Bauraum verringert. AuBerdem wird 
die Anzahl der fur das Scharnier benotigen Bauteile 
reduziert, was zu geringeren Produktionskosten 
fuhrt. 

[0013] In einer anderen Ausgestaltung konnen die 
Zwischenrader vorteiihaft axial endseitig gestapelt 
sein, so dass eventueli der Einbau einer weiteren 
Achse fur die Ubersetzungseinheit vorteiihaft vermie- 
den werden kann. Hierzu konnen die Zwischenrader 
jeweils axial und/oder radial durch Kugellager ent- 
koppelt sein, wodurch nur ein sehr geringer Laulwi- 
derstand zu uberwinden ist. 
[0014] Eine bevorzugte Ausgestaltung weist eine 
Bremsbacke auf, die einen zu der Bremsbahn kon- 
gruenten Radius hat, so dass der Kontaktbereich der 
Bremsbacke und der Bremsbahn vergroBert wird. 
Durch den groBeren Kontaktbereich der Bremsbacke 
mit der Bremsbahn wird die von der Bremsbacke auf 
die Bremsbahn wirkende Kraft vergroBert, und die 
damit resultierende Feststellung des Scharniers wei- 
ter gesichert. 

[0015] Die Feststellung des Scharniers kann in vor- 
teilhafter Weise verbessert werden, indem die 
Bremsvorrichtung vorzugsweise wenigstens zwei 
Bremsbacken umfasst. Die Bremsbacken sind vor- 
zugsweise durch Fedem miteinander gekoppelt, so 
dass die Bremsbacken sich gegenseitig entgegen 
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der Bremsbahn vorspannen. 
[0016] Durch parallele Anordnung des Zylinders zu 
der Schamierachse kann der Bauraum des Schar- 
niers weiter verkleinert werden. Uberdies wird da- 
durch die Geometrie des Getriebes vereinfacht, so 
dass der Produktionsautwand verringert wird. Daru- 
ber hinaus werden die beweglichen Telle gleichma- 
dig durch die Schwerkraft beeinflu&t. Bei einer ge- 
neigten Anordnung kann zum Beispiel eines der Zwi- 
schenrader oder das An- bzw. Abtriebsrad als Kegel- 
rad vorgesehen sein. 

[0017] Das Getriebe ist vorzugsweise in einem se- 
paraten Gehause angeordnet, so dass das Getriebe 
ein separates Bauteil ist, welches nachtraglich an ein 
zuvor montiertes Scharnier befestigt werden kann. 
Hierdurch wird neben der Herstellung auch das 
Nachrusten von bereits verwendeten Scharnieren 
vereinfacht. 

[0018] Durch eine vorzugsweise zweiteilige Ausge- 
staltung des Scharnierstrfts wird zum einen die Mon- 
tage des Scharniers vereinfacht und zum anderen die 
Nachrustung mit der Bremsvorrichtung bzw. die Re- 
paratur des Scharniers vereinfacht. Diese Vorteile 
werden weiter unterstutzt durch eine aushebbare 
Ausgestaltung der beiden Scharnierteile zueinander. 
[0019] Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung 
ergeben sich aus der nachfoigenden Beschreibung 
sowie aus den abhangigen Anspruchen. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0020] Die Erfindung. wird nachstehend unter Be- 
zugnahme auf die anliegenden Zeichnungen anhand 
von bevorzugten Ausfuhrungsbeispielen eines erfin- 
dungsgemafcen Scharniers naher erlautert. 
[0021] Fig. 1 zeigt eine perspektivische Ansicht ei- 
nes ersten bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels eines 
erfindungsgema&en Scharniers. 
[0022] Fig. 2 zeigt eine Ansicht in Pfeilrichtung ei- 
nes Querschnitts entlang der Linie II - II aus Fig. 1 . 
[0023] Fig. 3 zeigt eine Explosionsdarstellung des 
Scharniers aus Fig. 1 und 2. 
[0024] Fig. 4 zeigt einen Querschnitt eines zweiten 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungs- 
gemaBen Scharniers. 

[0025] In Fig. 1 bis 3 ist ein erstes Ausfuhrungsbei- 
spiel eines Kraftfahrzeugschamiers 1 gezeigt; das 
aus einem ersten Schamierteil 2 und einem zweiten 
Schamierteil 3 besteht, die uber einen Scharnierstift 
6 schwenkbar miteinander verbunden sind. 
[0026] Das erste Schamierteil 2 weist eine L-formi- 
ge Grundform auf, wobei ein erster Schenkel des L 
als Befestigungsflache ausgebildet ist, in der Offnun- 
gen 4 zum Anbringen an ein Tiiranordnungsteil, Tur 
oderTurrahmen, angeordnet sind. Derzweite Schen- 
kel des ersten Schamierteils 2 definiert eine Kopfrolle 

5 mit einem Scharnierauge, in dem ein Scharnierstift 

6 mit einem ersten Abschnitt 6a drehfest aufgenom- 
men ist (vgl. Fig. 2). Ein an dem Abschnitt 6a ange- 
ordnetes Ende des Scharnierstifts 6 ist mittels einer 



Schraube 7 festgelegt, wobei ein in das Scharnierau- 
ge hineinreichender Kopfabschnitt der Schraube 7 
konusformig ausgebildet ist, so dass der damit dreh- 
fest verbundene Scharnierstift 6 in der Kopfrolle 5 
zentriert gelagert ist. An der Kopfrolle 5 ist ein Fort- 
satz 5a ausgebildet, der einen Endanschlag fur die 
Schwenkbewegung in SchlieBrichtung des Schar- 
niers definiert. 

[0027] Das zweite Schamierteil 3 weist ebenfalls 
eine L-formige Grundstruktur auf, wobei ein erster 
Schenkel des L als Befestigungsflache ausgebildet 
ist, in der Offnungen 4 zum Anbringen an das andere 
der Turanordnungsteile angeordnet sind. Der Schar- 
nierstift 6 ist mit einem zweiten Abschnitt 6b in dem 
zweiten als Kopfrolle 10 ausgebildeten Schenkel des 
zweiten Schamierteils 3 drehbar gelagert, wobei die 
Kopfrolle 10 ein Scharnierauge aufweist, in dem der 
Scharnierstift 6 mittels einer Buchse 10a gelagert ist. 
[0028] Ein Verbindungsbereich des Abschnitts 6a 
mit dem Abschnitt 6b des Scharnierstifts 6 wird durch 
einen Bund 8 gebildet, der mit dem Scharnierstift 6 
einstockig ausgebildet ist. In dem dem Bund 8 abge- 
wandten Ende des Abschnitts 6a ist eine Bohrung 
vorgesehen, in der ein Schaftabschnitt der Schraube 
7 festgelegt ist. Der Bund 8 weist eine Nase 8a auf, 
die in eine Aussparung der Kopfrolle 5 des ersten 
Schamierteils 2 formschlussig paftt, so dass der Ab- 
schnitt 6b wahrend der Schwenkbewegung mit dem 
ersten Schamierteil drehfest verbunden ist. 
[0029] In der Kopfrolle 1 0 des zweiten Schamierteils 
3 ist zudem eine Bremsvorrichtung 12 angeordnet, 
wobei ein Teil der Bremsvorrichtung 12 durch eine 
Haube 24 uberdeckt ist (vgl. Fig. 2). Die Bremsvor- 
richtung 12 ist als eine Fliehkraftkupplung ausgebil- 
det, die eine als auBere Mantelflache eines Zylinders 
16 ausgebildete Bremsbahn 15 umfasst. Eine Haupt- 
achse A des Zylinders 16 ist parallel zu dem Schar- 
nierstift 6 ausgerichtet. Ein Kupplungsstift 17 ist mit 
dem Zylinder 16 drehfest verbunden, wobei die 
Hauptachse A mit dem Kupplungsstift 17 in einer 
Flucht steht. Mit einem dem Zylinder 16 abgewand- 
ten Ende ist der Kupplungsstift 17 unverdrehbar an 
dem zweiten Schamierteil 3 festgelegt. 
[0030] Die Bremsvorrichtung 12 weist zudem zwei 
Bremsbacken 13 auf, die jeweils aus einem halb- 
kreisformigen Abschnitt eines Hohlzylinders gebildet 
und von au&en an der Bremsbahn 15 angeordnet 
sind. Der Radius des Zylinders 16 und der Bremsba- 
cken 13 sind in der Weise dimensioniert, dass die 
Bremsbacken 13 flachig auf der Bremsbahn 15 auf- 
liegen konnen. Dadurch bildet der Kupplungsstift 17 
sowohl eine Rotationsachse des Zylinders 16 als 
auch die der Bremsbacken 13. Es ist aber auch mog- 
lich, die Bremsbacken 13 als Polygone oder als nur 
abschnittsweise an der Bremsbahn 15 auszubilden. 
[0031] Die Bremsbacken 13 weisen an einer dem 
Kupplungsstift 17 abgewandten Stimseite jeweils 
zwei senkrecht auf der Stirnseite stehende Vorsprun- 
ge auf. An den Vorsprungen sind zwei Fedem 14 an- 
geordnet, die jeweils einen Vorsprung der einen 
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Bremsbacke 13 mit einem der Vorsprunge der ande- 
ren Bremsbacke verbinden. Die Federkraft der bei- 
den Federn 14 ist derart gerichtet, dass die beiden 
Bremsbacken 13 zu einander hingezogen werden, so 
dass die Bremsbacken 13 in Richtung auf die Brems- 
bahn 15 vorgespannt sind. 

[0032] Der Schamierstift 6 und die Bremsvorrich- 
tung 12 sind mittels einer Ankoppelungseinheit mit- 
einander verbunden, wobei die Ankoppelungseinheit 
ats ein Getriebe 11 ausgebildet ist (vgl. Fig. 2), das in 
der Kopfrolle 10 des zweiten Scharnierteils 3 ange- 
ordnet ist. Das Getriebe 11 ist als ein Zahnradgetrie- 
be ausgebildet, das ein Antriebsrad 9 umfasst, das 
an einem der Schraube 7 abgewandten Ende des 
Scharnierstifts 6 unvendrehbar angeordnet ist. Uber 
eine Ubersetzungseinheit 19 ist das Antriebsrad 9 mit 
einem Abtriebsrad 18 gekoppelt, das drehbar auf 
dem Kupplungsstift 17 gelagert ist. Das Abrtiebsrad 
18 ist in der Weise mit den Bremsbacken 13 verbun- 
den, dass eine Drehbewegung des Abtriebsrads 18 
zu einer Drehbewegung der Bremsbacken 13 fuhrt. 
[0033] Die das Antriebsrad 9 mit dem Abtriebsrad 
18 verbindende Obersetzungseinheit 19 besteht aus 
einem ersten Zwischenrad 20, einem zweiten Zwi- 
schenrad 21 und einem dritten Zwischenrad 22. Die 
mit einer Verzahnung versehenen Zwischenrader 20, 
21, 22 sind jeweils aus einer ersten Scheibe 20a, 
21a, 22a und einer zweiten Scheibe 20b, 21b, 22b 
gebildet, wobei die ersten Scheiben 20a, 21a, 22a je- 
weils mit den zweiten Scheiben 20b, 21b, 22b unver- 
drehbar verbunden sind. Die ersten Scheiben 20a, 
21a, 22a weisen einen kleineren AuBendurchmesser 
gegenuber den zweiten Scheiben 20b, 21b, 22b auf, 
und definieren so eine Obersetzung. Es versteht sich, 
dass die Zwischenrader 20, 21, 22, alle die gleiche 
Bauweise aufweisen konnen, d.h. die jeweiligen Au- 
Bendurchmesser der ersten Scheiben 20a, 21a, 22a 
sowie die der zweiten Scheiben 20b, 21b, 22b sind 
dieselben. Es ist aber auch moglich je nach Einbau- 
bedarf die AuBendurchmesser der einzelnen Schei- 
ben unterschiediich auszubilden. 
[0034] Das erste Zwischenrad 20 und das dritte Zwi- 
schenrad 22 sind auf einer gemeinsamen Zwischen- 
achse 23 drehbar angeordnet, wobei die erste Schei- 
be 22a des dritten Zwischenrads 22 und die erste 
Scheibe 20a des ersten Zwischenrads 20 einander 
zugekehrt sind. Die Zwischenachse 23 ist mit beiden 
Enden undrehbar in dem zweiten Schamierteil 3 fest- 
gelegt und parallel zu dem Schamierstift 6 und dem 
Kupplungsstift 17 ausgerichtet, wobei an einer der 
Bremsvorrichtung 1 abgewandten Seite des Schar- 
nierteils 3 eine Abdeckplatte 24 zum Befestigen der 
Zwischenachse 23 und des Kupplungsstifts 17 vor- 
gesehen ist (vgl. Fig. 3). Das zweite Zwischenrad 21 
ist drehbar auf dem Kupplungsstift 17 gelagert, wobei 
die zweite Scheibe 21b des zweiten Zwischenrad 21 
dem Abtriebsrads 18 zugekehrt ist und die erste 
Scheibe 21a eine Hohe aufweist, die der gesarnten 
Hohe des ersten Zwischenrads 20 entspricht. 
[0035] Beim Verschwenken des Schamiers, also 



des ersten Scharnierteils 2 relativ zu dem zweiten 
Schamierteil 3, erfolgt eine relative Verdrehung des 
zweiten Scharnierteils 3 urn den Schamierstift 6, so 
dass zwischen dem Antriebsrad 9 und der ersten 
Scheibe 20a des ersten Zwischenrads 20, die mitein- 
ander in kammendem Eingriff stehen, eine Mitnahme 
entsteht. Die zweite einen groBeren AuBendurch- 
messer aufweisende Scheibe 20b des ersten Zwi- 
schenrads 20 kammt mit ihrer Verzahnung mit der 
ersten Scheibe 21 des zweiten Zwischenrads 21. Die 
zweite Scheibe 21a steht wiederum mit der ersten 
Scheibe 22a des dritten Zwischenrads 22 in kam- 
mendem Eingriff, und deren zweite Scheibe 22b 
kammt schlieBlich mit ihrer Verzahnung mit dem auf 
dem Kupplungsstift 17 drehbar gelagerten Abtriebs- 
rad 18. Durch die verschiedenen AuBendurchmesser 
der Scheiben wird eine Obersetzung fur die Uberset- 
zungseinheit 19 von dem Antriebsrad 9 auf das Ab- 
triebsrad 18 definiert, voriiegend eine Obersetzung 
ins Schnelle. Man erkennt, dass auch bei unbeweg- 
tem ersten Schamierteil 2 und demnach unbeweg- 
tem Abtriebsrad 18 das Getriebe 11 bewegt wird. 
[0036] Die Drehbewegung des Abtriebsrads 18 urn 
den Kupplungsstift 17 wird in eine Drehbewegung der 
beiden Bremsbacken 13 ubertragen. Mittels der 
Ubersetzungseinheit 19 wird eine kleine Bewegung 
des zweiten Scharnierteils 3 bezuglich des Schar- 
nierstifts 6 in eine entsprechend der Obersetzung 
groBe Drehbewegung des Abtriebsrads 18 und damit 
der Bremsbacken 13 uberfuhrt. Durch die mittels der 
Drehbewegung entstehende Fliehkraft der beiden 
Bremsbacken 13 werden diese entgegen der Feder- 
kraft der beiden Fedem 14 radial von der Bremsbahn 
15 verruckt und das Kraftfahrzeugschamier 1 ist frei 
verschwenkbar. Bei Beenden oder starkem Veriang- 
samen der Schwenkbewegung verringert sich die 
Fliehkraft und die Federkraft der beiden Fedem 14 
iiberwindet die restliche Fliehkraft, so dass die 
Bremsbacken 13 wieder auf die Bremsbahn 15 ge- 
druckt werden und das Kraftfahrzeugschamier 1 fest- 
gestellt ist. 

[0037] In Fig. 4 ist ein Querschnitt eines zweiten be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiels eines Kraftfahrzeug- 
scharniers V gezeigt. Dieselben Bezugszeichen wie 
in dem ersten Ausfuhrungsbeispiel bezeichnen die- 
selben oder strukturell vergleichbare Teile. Da die 
Funktionsweise der beiden Ausfuhrungsbeispiele der 
Erfindung vergleichbar ist, wird im weiteren im we- 
sentlichen auf die Unterschiede der beiden Ausfuh- 
rungsbeispiele eingegangen. 
[0038] Im Unterschied zu dem ersten Ausfuhrungs- 
beispiel besteht das zweite Schamierteil 3 aus einem 
einer Kopfrolle entsprechenden Oberteil 3a, einem 
als Gehause 3b ausgebildeten Unterteil und einer 
Zwischenplatte 3c, wobei der Schamierstift 6 sowohl 
das Oberteil 3a als auch das Unterteil 3b durchsetzt. 
Der Schamierstift 6 ist mittels Riilenkugellagem 150 
in dem zweiten Schamierteil 3 drehbar gelagert, wo- 
bei jeweils ein Rillenkugellager 150 an dem Oberteil 
3a, dem Unterteil 3b und der Zwischenplatte 3c an- 
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geordnet ist, eine Buchse ist damit nicht erforderiich. 
[0039] Die als Fliehkraftkupplung ausgebildete 
Bremseinrichtung 12 ist in dem Oberteil 3a des zwei- 
ten Scharnierteils 3 in einer entsprechenden Kammer 
angeordnet und uber eine Schnaube 117 festgelegt. 
[0040] Eine Ubersetzungseinheit 119 ist in dem Un- 
terteil 3b des zweiten Scharnierteils 3 angeordnet. Im 
Unterschied zu dem ersten Ausfuhrungsbeispiel um- 
fasst die Ubersetzungseinheit 119 vier Zwischenra- 
der, ein erstes Zwischenrad 120, ein zweites Zwi- 
schenrad 121, ein drittes Zwischenrad 122 und ein 
viertes Zwischenrad 140, die ebenfalls eine erste 
Scheibe 120a, 121a, 122a, 140a und eine zweite 
Scheibe 120b, 121b, 122b, 140b, die formschlussig 
miteinander verbunden sind, aufweisen. 
[0041] Die Ausgestaltung der einzelnen Zwischen- 
rader 120, 121, 122, 140 ist derart, dass die erste 
Scheibe 120a, 121a, 122a, 140a einen kleineren Au- 
Bendurchmesser als die zugehorige zweite Scheibe 
120b, 121b, 122b, 140b aufweist. 
[0042] Die Zwischenrader 120, 121, 122, 140 sind 
mittels weiterer Rillenkugellager 151 drehbar gela- 
gert. In jeder der zweiten Scheiben 120b, 121b, 122b 
des ersten, zweiten und dritten Zwischenrads 120, 
121, 122 ist eine Ausnehmung 152 vorgesehen, in 
der ein Rillenkugellager 151 eingesetzt ist, wobei das 
Rillenkugellager 151 mit einem AuBenteil drehfest an 
einer Seitenwand der Ausnehmung 152 befestigt ist, 
und wobei ein kleiner Spalt zwischen dem Rillenku- 
gellager 151 und einem jeweiligen Boden der Aus- 
nehmung 152 vorgesehen ist. 
[0043] Die zweite Scheibe 140a des vierten Zwi- 
schenrads weist einen Strft 153 als axialen Forsatz 
auf, der in ein zentrale Ausnehmung eines Rillenku- 
gellagers 151 eingefuhrt ist, das in der Zwischenplat- 
te 3c angeordnet ist. 

[0044] Die Kugellager 1 51 weisen also einen groBe- 
ren Durchmesser als die ersten Scheiben 120a, 
121a, 122a, 140a auf, aber einen kleineren Durch- 
messer als die zweiten Scheiben 120b, 121b, 122b, 
140b. Ein Stift 153 als axialer Fortsatz der kleineren 
Scheiben ist in eine zentrale Ausnehmung der Kugel- 
lager 151 eingefuhrt, so dass die kleine Scheibe mit- 
tels des Rillenkugellagers 151 gegenuber dergroBe- 
ren Scheibe bzw. dem Gehause 3b oder der Zwi- 
schenplatte 3c drehbar ist. 

[0045] Das Antriebsrad 9 kammt mit der ersten 
Scheibe 120a des ersten Zwischenrads 120. An ei- 
nem der zweiten Scheibe 120b abgewandten Ende 
ist die erste Scheibe 120a in einem mit dem Gehause 
3b verbundenen Rillenkugellager 151 drehbar geia- 
gert. Die zweite Scheibe 120b des ersten Zwischen- 
rads 120 kammt mit der ersten Scheibe 121a des 
zweiten Zwischenrads 121, wobei die erste Scheibe 
121a des zweiten Zwischenrads 121 wiederum an ei- 
nem der zweiten Scheibe 1 22b abgewandten Ende in 
einem mit dem Gehause 3b verbundenen Rillenku- 
gellager 151 drehbar gelagert ist. Die zweite Scheibe 
121b des zweiten Zwischenrads 121 kammt mit der 
ersten Scheibe 122a des dritten Zwischenrads 122, 



wobei diese mit einer der zweiten Scheibe 122b ab- 
gewandten Seite in dem in der zweiten Scheibe 120b 
des ersten Zwischenrads 120 angeordneten Rillen- 
kugellager 1 51 drehbar gelagert ist. Die zweite Schei- 
be 122b des dritten Zwischenrads 122 kammt mit der 
ersten Scheibe 140a des vierten Zwischenrads 140, 
wobei die Scheibe 140a nun uber eine der zweiten 
Scheibe 140b abgewandten Seite in dem in der zwei- 
ten Scheibe 121b des zweiten Zwischenrads 121 an- 
geordneten Rillenkugellager 151 drehbar gelagert ist. 
Die zweite Scheibe 140b des vierten Zwischenrads 
140 ist mit einem der ersten Scheibe 140a abge- 
wandten Ende an einem in der Zwischenplatte 3c 
aufgenommen Rillenkugellager 151 drehbar gela- 
gert. Ferner kammt die zweite Scheibe 1 40b mit dem 
Abtriebsrad 18, welches in einem in der zweiten 
Scheibe 122b des dritten Zwischenrads 122 und ei- 
nem in dem Zylinder 16 angeordneten Rillenkugella- 
ger 151 drehbar gelagert ist. Aufgrund der Lagerung 
mit Rillenkugellagem 151 ist das Getriebe 11 beson- 
ders leichtgangig. 

[0046] Mit dem Abtriebsrad 18 ist ein ringfdrmiger 
Fortsatz 154 drehfest verbunden, der bei Rotation 
des Abtriebsrads 18 mit in Drehung versetzt wird. An 
dem Fortsatz 154 ist mittels eines Bolzens die 
Bremsbacke 13 befestigt. Durch die Rotation des 
Fortsatzes 154 wird auch die Bremsbacke 13 rotiert, 
wobei die Bremsbacke 13 einer radial von der Brems- 
bahn 15 nach auBen gerichteten Fliehkraft unterliegt 
und sich von der Bremsbahn 15 lost. Es ist auch 
moglich, dass sich nur ein Teil der Bremsbacke 13 
von der Bremsbahn 15 lost, zum Beispiel in einem 
dem Abtriebsrads 18 abgewandten Bereich, so dass 
die Bremsbacke 13 in Bezug auf die Bremsbahn 15 
abwinkelt und somit die Bremskraft zwischen der 
Bremsbahn 15 und der Bremsbacke 13 reduziert wird 
und ein Verschwenken der beiden Scharnierteile 2, 3 
erfolgt. 

[0047] Durch diese Ausgestaltung ist es moglich, 
eine entsprechende Achse, die Zwischenachse 17 
bzw. der Kupplungsstift 23, fur eine drehbare Lage- 
rung der Zwischenrader 120, 121, 122, 140 sowie 
des Abtriebsrads 18 zu vermeiden. Es versteht sich, 
das zusatzlich zu der Lagerung der Rider mittels Ril- 
lenkugellager 1 51 eine drehbare Lagerung auf unver- 
drehbar mit dem Gehause 3b verbundenen Achsen 
moglich ist. Man erkennt, dass alle vier Zwischenra- 
der 120, 121, 122, 140 dieselbe Orientierung bezug- 
lich ihrer Scheiben aufweisen, wodurch eine kompak- 
te Bauhohe erreicht wird. Durch das Einsetzen der 
Rillenkugellager 151 in die Scheiben wird vorteilhaft 
eine radiale Lagerung der Zwischenrader ohne eine 
zusatzliche Erhohung des Durchmessers erreicht, 
und ferner das Vorsehen besonders kleiner Schei- 
ben. 

[0048] Beim Verschwenken wird wie bei dem ersten 
Ausfuhrungsbeispiel die Bewegung der Antriebsrads 
9 mittels der Ubersetzungseinheit 119 in eine Dreh- 
bewegung des Abtriebsrads 18 mit einer vorteilhaft 
groBen Ubersetzung ubertragen, wobei die Brems- 
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backen 13 aufgrund der Fliehkraft entgegen der Fe- 
derkrafl der beiden Fedem 14 eine radiale Bewegung 
ausfuhren und von der Bremsbahn 15 verriickt wer- 
den. Bei Beenden der Schwenkbewegung verringert 
sich wiederum die Fliehkraft, so dass die Bremsba- 
cken 13 durch die Federn 14 wieder auf der Brems- 
bahn 15 gehalten werden. Vorzugsweise ist vorgese- 
hen, dass zumindest einige der Zwischenrader die- 
selbe Ubersetzung aufweisen und zweckma&ig auch 
identische Bauteile sind. 

[0049] Die Erfindung ist vorstehend anhand einer 
Ankoppelungseinheit, die als ein Zahnradgetriebe 11 
ausgebildet ist, erlautert worden. Alternativ kann die 
Ankoppelungseinheit auch durch ein Reibscheiben- 
getriebe gebildet werden. Das Antriebsrad 9, das Ab- 
triebsrad 18 und die Zwischenrader sind dann als 
Reibscheiben ausgebildet. Es auch moglich, dass 
das Getriebe 11 als gemischtes Reibscheibengetrie- 
be und Zahnradgetriebe ausgebildet ist. So kann zum 
Beispiel die erste Rotationsubertragung von dem An- 
triebsrad 9 auf 'das erste Zwischenrad 20 als eine 
Reibubertragung ausgebildet sein. 
[0050] Die Erfindung ist vorstehend anhand einer 
Ubersetzungseinheit erlautert worden, die eine Zwi- 
schenachse 23 umfasst. Es ist auch moglich, dass 
die Obersetzungseinheit 19 mehrere Zwischenach- 
sen aufweist, so dass die Anzahl der Zwischenrader 
weiter erhoht werden kann und die Obersetzung ver- 
groRert wird. Uberdies ist es moglich, dass die Uber- 
setzungseinheit 19; 119 keine Zwischenachse 23 
aufweist. Einige Zwischenrader sind dann auf dem 
Scharnierstift 6 drehbar gelagert, im Gegensatz zu 
dem Antriebsrad 9, das drehfest an dem Scharnier- 
stift 6befestigt ist. 

[0051] Die Erfindung ist vorstehend anhand einer 
Fliehkraftkupplung beschrieben worden, bei der ein 
als Zylinder ausgebildetes Teil vorgesehen ist Es 
versteht sich, dass gleichwirkend ein anderes rotati- 
onssymmetrisches Element, zum Beispiel ein Kegel, 
vorgesehen werden kann. 

[0052] Die vorstehend beschriebenen Ausfuhrungs- 
beispiele ermoglichen eine stufenlose und zuverlas- 
sige Feststellung einer Fahrzeugtur, insbesondere ei- 
ner Seitentur eines Kraftfahrzeugs. Es ist mdglich, 
wenn uberdies bevorzugte Haltepositionen ge- 
wunscht sind, entsprechende Rastmarkierungen vor- 
zugsweise an einem nicht ubersetzten Teil wie dem 
Scharnierstift 6 und/oder dem Bund 8 und/oder einer 
den Scharnierstift 6 lagemden Kugellagereinheit 150 
vorzusehen. 

Patentanspruche 

1. Scharnier, insbesondere fur eine Fahrzeugtur, 
umfassend 

ein erstes Schamierteil (2), 

ein zweites Schamierteil (3), 

einen Scharnierstift (6), der das erste Schamierteil 

(2) mit dem zweiten Schamierteil (3) schwenkbar ver- 

bindet, wobei der Scharnierstift (6) an einem der bei- 
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den Schamierteile (2) drehfest angeordnet ist und in 
dem anderen Schamierteil (3) schwenkbar gelagert 
ist, 

eine Bremsvorrichtung (12), bestehend aus einer 
Bremsbahn (15) und wenigstens einer Bremsbacke 
(13), wobei die wenigstens eine Bremsbacke (13) 
von einer Federkraft in Richtung auf die Bremsbahn 
(15) vorgespannt ist, und 

eine Ankoppelungseinheit, die den Scharnierstift (6) 
mit der wenigstens einen Bremsbacke (13) koppelt, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Bremsbahn (15) einer au&eren Umfangsfla- 
che eines rotationssymmtrischen Elements, insbe- 
sondere eines Zylinders (16), entspricht, 
dass die wenigstens eine Bremsbacke (1 3) gegen die 
Federkraft relativ zur Bremsbahn (15) radial nach au- 
Ben verruckbar ist, und 

dass die Ankoppelungseinheit die Schwenkbewe- 
gung des ersten Schamierteils (2) relativ zum zwei- 
ten Schamierteil (3) in eine Drehbewegung der we- 
nigstens einen Bremsbacke (13) urn eine Hauptach- 
se (A) der Bremsbahn (13) ubertragt. 

2. Scharnier nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die den Scharnierstift (6) mit der we- 
nigstens einen Bremsbacke (13) koppelnde Ankop- 
pelungseinheit ein Getriebe (11) umfasst. 

3. Scharnier nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Getriebe (11) ein Antriebsrad (9) 
und ein Abtriebsrad (18) umfasst, dass das Antriebs- 
rad (9) drehfest an dem Scharnierstift (6) angeordnet 
ist, und dass das Antriebsrad (18) mit der wenigstens 
einen Bremsbacke (13) drehfest verbunden ist. 

4. Scharnier nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Antriebsrad (9) als ein Segment 
eines Rades ausgebildet ist. 

5. Scharnier nach Anspruch 3 Oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Bremsbahn (15) drehfest 
mit einem Kupplungsstift (17; 117) verbunden ist, auf 
dem das Antriebsrad (18) drehbar gelagert ist. . 

6. Scharnier nach einem der Anspruche 3 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe (11) 
eine Obersetzungseinheit (19; 119) mit wenigstens 
einem Zwischenrad (20; 120) fur die Antriebsverbin- 
dung von Antriebsrad (9) und Abtriebsrad (18) um- 
fasst, wobei die Ubersetzungseinheit (19; 119) eine 
Ubersetzung von dem Antriebsrad (9) auf das Ab- 
triebsrad (18) definiert. 

7. Scharnier nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Ubersetzungseinheit (19; 119) we- 
nigstens drei Zwischenrader (20, 21, 22; 120, 121, 
122, 140 umfasst. 

8. Scharnier nach Anspruch 6 oder 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass das wenigstens eine Zwi- 
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schenrad (20, 21, 22; 120, 121, 122, 140) zwei dreh- 
fest miteinander verbundene Scheiben (20a, 20b, 
21a, 21b, 22a, 22b; 120a, 120b, 121a, 121b, 122a, 
122b, 140a, 140b) mit verschiedenen Au&endurch- 
messer aufweist. 

9. Schamier nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens zwei Zwi- 
schenrader (120, 122, 121, 140) Qbereinandergesta- 
pelt sind, und dass die ubereinandergestapelten Zwh 
schenrader (120, 140) durch Kugellager (151) ent- 
koppelt sind. 

10. Scharnier nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eine Zwi- 
schenachse (23) vorgesehen ist, und dass das we- 
nigstens eine Zwischenrad (20, 22) der Uberset- 
zungseinheit (19) auf der wenigstens einen Zwi- 
schenachse (23) angeordnet ist. 

11. Scharnier nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das wenigstens eine Zwischen- 
rad (20) drehbar auf der wenigstens einen Zwischen- 
achse (23) angeordnet ist. 



tung (12) wenigstens zwei Bremsbacken (13) um- 
fasst, die miteinander durch Federn (14) gekoppelt 
sind, die die Bremsbacken (13) in Richtung auf die 
Bremsbahn (15) vorspannen. 

20. Scharnier nach einem der Anspruche 1 bis 

19, dadurch gekennzeichnet, dass die Hauptachse 
(A) des Zylinders (16) parallel zu der Scharnierachse 
(6) angeordnet ist. 

21 . Scharnier nach einem der Anspruche 1 bis 

20, dadurch gekennzeichnet, dass der Scharnierstift 
(6) zweiteilig ausgebildet ist. 

22. Schamier nach einem der Anspruche 1 bis 

21 , dadurch gekennzeichnet, dass das erste Schar- 
nierteil (2) mit dem zweiten Scharnierteil (3) ausheb- 
bar verbunden ist. 

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen 



12. Scharnier nach Anspruch 10 oder 11, da- 
durch gekennzeichnet, dass die wenigstens eine 
Zwischenachse (23) an dem der Bremsvonichtung 
(12) zugeordneten anderen Scharnierteil (3) vorge- 
sehen ist. 



13. Scharnier nach Anspruch 10 oder 11, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Zwischenachse (23) 
ein Abschnitt des Scharnierstifts (6) ist. 

14. Scharnier nach einem der Anspruche 10 bis 

13, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere Zwi- 
schenrader (20, 22) der Ubersetzungseinheit (19) auf 
derselben Achse (23) angeordnet sind. 

15. Scharnier nach einem der Anspruche 2 bis 

14, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe (11) 
als Zahnradgetriebe ausgebildet ist. 

16. Scharnier nach einem der Anspruche 2 bis 
14, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe (11) 
als Reibscheibengetriebe ausgebildet ist. 

17. Scharnier nach einem der Anspruche 2 bis 

16, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe (11) 
in einem separaten Gehause (3b) angeordnet ist. 

18. Schamier nach einem der Anspriiche 1 bis 

17, dadurch gekennzeichnet, dass die wenigstens 
eine Bremsbacke (13) der Bremsvonichtung (12) ei- 
nen zu dem Radius der Bremsbahn (15) kongruenten 
Radius aufweist. 



19. Schamier nach einem der Anspruche 1 bis 
18, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsvorrich- 
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Fig. 4 
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